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Оцінювання поточного стану металу обладнання хімічної і нафтопереробної галузі, 
що відпрацювало значний термін, і прогнозування його залишкового ресурсу може 
розглядатися як задача комплексна, яка охоплює  питання  вибору чутливих характеристик 
металу. Це обумовлює нагальну потребу здійснення досліджень з розробки наукових 
підходів до оцінювання поточного стану обладнання і апаратури та розробки методів 
прогнозування залишкового ресурсу. В першу чергу це можливо здійснити шляхом 
запровадження корозійного моніторингу протягом всього періоду експлуатації. 
Важливу роль завдяки своєму широкому застосуванню відіграють нержавіючі сталі 
аустенітного і аустенітно-феритного класу: 12Х18Н10Т, 08Х21Н5Т, 10Х17Н13М3Б тощо. 
Як правило, обладнання, виготовлене зі сталі названих марок і аналогічних їм, працює в 
жорстких експлуатаційних умовах: висока температура, агресивне середовище, ударні 
навантаження тощо. 
При  аналізі змін механічних характеристик були проаналізовані різні апарати і 
обладнання. Наприклад, регенератори виробництва каталітичного крекінгу, що працюють 
під тиском і температурі димових газів не вище 700 ˚С, після 10000 годин експлуатації в 
умовах підігріву пари і рідкого палива почали аварійно зупинятися внаслідок руйнування 
частин із сталі 12Х18Н10Т. В не менш жорстких умовах працює трубопровод пірогазу 
печей піролізу. В процесі його експлуатації відбулося аварійне руйнування компенсатора, 
виготовленого із сталі 12Х18Н10Т  
Найбільш інтенсивно процеси старіння і деградації протікають в зварних з’єднаннях, 
де структурна неоднорідність найбільша і діють залишкові напруження від зварювання.  
Дослідження механічних характеристик, як правило, проводяться під час капітальних 
ремонтів або при аварійних зупинках.  
Одною з причин руйнування обладнання є електрохімічна корозія металів, вона 
залежить від багатьох факторів, які діляться на внутрішні і зовнішні. 
        До внутрішніх факторів електрохімічної корозії металів відносяться фактори зв’язані з 
самим металом: термодинамічна стійкість металу, стан його поверхні, структура металів і 
сплавів, різноманітні напруження і т.п. 
До зовнішніх факторів електрохімічної корозії металів відносяться фактори зв’язані з 
природою і характером корозійного середовища: кислотність, склад і концентрація 
нейтральних розчинів, температура, тиск, швидкість руху рідин і ін. 
Швидкість корозії залежить від характеру обробки поверхні конструкції. 
Експериментально встановлено, що гладка поверхня в порівнянні з грубою шершавою 
володіє більшою стійкістю до корозії. На гладкій поверхні менше різних дефектів (зазорів, 
вм’ятин, подряпин і т.п.), які можуть служити джерелами корозії. Наприклад, поверхні 
грубо оброблені різцем, можуть підлягати більш сильній корозії, так як до поверхні 
металу, що лежить в поглибленні, поступає менше кисню, чим до виступаючих ділянок. В 
зв’язку з цим при роботі в нейтральних або лужних середовищах, коли процес проходить з 
кисневою деполяризацією, на ділянках з більшою концентрацією кисню (гребенях) 
потенціал буде більш позитивний, ніж на ділянках з меншою концентрацією кисню 
(поглибленнях). Внаслідок диференціальної аерації виникає корозійний елемент. 
Таким чином для забезпечення більшої корозійної стійкості необхідно як можна 
ретельніше обробляти поверхню металів. Наприклад, при атмосферній корозії корозійна 
стійкість хромонікелевої сталі 12Х18Н10Т для електро -полірованих зразків у 6-12 разів 




На швидкість корозії впливають також різні фактори металургійного процесу. 
Включення оксидів і неметалічні включення, неоднорідність сплаву сприяють появі 
корозійних елементів у сплаві. В процесі охолодження відливки на її поверхні можуть 
утворюватися шари металу, які відрізняються по властивостях від внутрішніх шарів. 
Література. 
1.Гольдштейн М.И., Грачев С.В., Векслер Ю.Г.Специальные стали. -М.: 
МИСИС,1999.-408с. 
2.Петров Л.Н. Коррозионно-механическое разрушение металлов и сплавов / АН 
Украины. Физ.-мех. ин-т. - Киев: Наук. думка, 1991. - 215с.  
 
ДВИГАТЕЛИ ВНУТРЕННЕГО СГОРАНИЯ В  АВТОСТРОЕНИИ 
Соломенный А.А., cт.гр. ІМ-451 
Научный руководитель  Лыгина Л.А., ассистент 
Восточноукраинский национальный университет имени В. Даля 
Люди всегда хотели перемещаться из точки «А» в точку «Б» как можно быстрее и 
комфортнее, используя различные средства перемещения, такие как: кареты, телеги, 
повозки. Многие века такой транспорт был единственным и имел множество недостатков: 
некомфортность, маленькая и нестабильная скорость движения, не достаточно большая 
тяговая сила.  
В 1886 году Карлом Бенцем был построен первый в мире автомобиль с 
использованием одноцилиндрового четырехтактного двигателя внутреннего сгорания, с 
рабочим объёмом 954 см3 и водяным охлаждением. Этот автомобиль получил 
общественное признание и был запущен в промышленное производство. Главным 
достижением конструкторской мысли в то время можно было считать использование в 
двигателе впускного клапана с механическим приводом и электрического зажигания.  
В 1908 году Генри Форд создал первый доступный массовому потребителю 
автомобиль  с четырёхцилиндровым двигателем рабочего объёма 2,9 л. под названием Ford 
Model T, который собирался на конвейере, имел низкую себестоимость и не уступал по 
качеству автомобилям ручной сборки. Основными нововведениями в конструкции 
автомобиля были: отдельная головка блока цилиндров и педальное переключение передач. 
 В начале 60–х годов ХХ столетия появились Muscle cars-«мускулистые автомобили». 
Особенностями этих автомобилей были мощные восьмицилиндровые двигатели большого 
объёма, которые развивали довольно большой крутящий момент и немалую скорость. 
Нефтяной кризис 1973 года, убивший эру прожорливых «мускулистых автомобилей», дает 
толчок развитию экономичных автомобилей с особо малым объемом двигателя 
(малолитражек), таких как Trabant (производства ГДР), Fiat 600, Citroen 2C.  
Еще в  самом расцвете автостроения в 30-х годах ХХ столетия были изобретены 
турбонаддув и инжекторные двигатели, но сняты с разработок из-за высокой 
себестоимости и нехватки технологий для массового производства. В 1980-1990 годах 
турбонаддув и инжекторные моторы вновь возрождаются, наступает время европейских 
седанов, отличающихся от других автомобилей более развитыми технологиями, качеством 
и экологичностью. Но за счет того, что эти машины были по большей части с 
турбонаддувом и большим объемом двигателя (количество цилиндров достигало 12), 
расход топлива у них был велик. 
К 2000-м годам мир столкнулся с неотвратимой неизбежностью поиска 
альтернативных источников топлива, ведь запасы нефти не безграничны, а автомобили 
являются одними из основных ее потребителей. Руководствуясь двумя самыми серьезными 
претензиями к ДВС – прожорливость и вредный выхлоп, автостроительные компании все 
больше обращают свое внимание на создание электромобилей,  гибридов и автомобилей, 
